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(54) Title: MONITORING A TYRE BY ACCELERATION MEASUREMENT 

(54) Titre: SURVEILLANCE D'UN PNEUMATTQUE PAR MESURE D' ACCELERATION 

(57) Abstract 

The invention concerns a method for monitoring 
a running motor vehicle wheel tyre, and, in particular, 
a device comprising: a sensor (4) mounted on the 
wheel; coupling means (BVF2, BRF2) transmitting to 
the vehicle indications obtained from the sensor (4); and 
power supply means (BVF1, BRF1). The invention is 
characterised in that the sensor (4) is a miniature sensor 
sensitive to acceleration, implanted in the tyre running 
tread or in the proximity thereof. The coupling means, 
mounted on the wheel, transmit the indications relative 
to the measurements carried out when the running tread 
is in contact with the ground. 

(57) Abrege* 

L' invention concerne la surveillance en service 
de l'dtat d'un pneumatique d'une roue d*un velucule. 
Elle propose a cet effet un proc6d6 et, en particulier, 
un dispositif comprenant un capteur (4) monte" sur 
la roue, des moyens de couplage (BVF2, BRF2) pour 
transmettre au veTiicule des indications tirees de ce 
capteur (4), et des moyens d 'alimentation electrique 
(BVF1, BRF1). Selon rinvention, le capteur (4) est un 

capteur miniature sensible a racc616ration, implante* dans la bande de rouiement du pneumatique ou au voisinage de celle-ci. Les moyens 
de couplage, montes sur la roue, transmettent alors des indications relatives aux mesures faites au moment oD la bande de rouiement est au 
contact du sol. 
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Surveillance d'un pneumatigue oar mesure d' acceleration. 

L ' invention concerne la surveillance en service de l'etat 
5 d'un pneumatique d'une roue d'un vehiciile. 

II s'agit d'un besoin fondamental: on sait les degats qui 
peuvent resulter par exemple du sous-gonf lage d'un pneumati- 
que et la gravity du contentieux qui peut en resulter. 

10 

De tr£s nombreuses solutions ont ete proposees, articuiees le 
plus souvent sur des capteurs de pression, frequemment 
incorpores h la valve du pneumatique, en tout cas accessibles 
du cote de la jante. Les contraintes applicables sont assez 

15 draconiennes, puisqu'il faut notamment respecter l'equili- 
brage de la roue. Or, pour etre precis , les capteurs de 
pression sont generalement assez volumineux et lourds en 
particulier s'ils contiennent la source d'energie. De plus, 
la mesure de pression (relative) necessite une reference, qui 

20 est, en general, la pression atmospherique fonction de 
1' altitude et demeure tr£s sensible & d'autres paramStres, 
dont la temperature, 

Aucune des solutions actuelles n'est veritablement generale. 

25 En effet, le probleme pose, dej£i complexe, s'accompagne de la 
necessite de transmettre 1 ' information de la roue au vehicu- 
le, compte-tenu d'une rotation relative variable de la 
Vitesse nulle a des vitesses tres eievees. Tout cela se 
traduit par un prix prohibitif, hormis quelques exceptions, 

30 comme le cas des poids lourds* 

La presente invention vient ameiiorer la situation. 

Pour cela, il est propose un procede de surveillance en 
35 service de l'etat d'un pneumatique d'une roue, caracterise 
par les etapes consistant 

- prevoir dans le pneumatique, pr£s de la bande de roulement, 
un capteur miniature sensible & 1' acceleration, et 

- surveiller les variations de la mesure de ce capteur, les 
40 mesures faites dans la zone ou la bande de roulement est au 
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contact du sol etant liees oi la taille de cette zone, et, par 
Ih, h l'etat du pneumatique. 

L' invention vise aussi un dispositif de surveillance en 
service de l'etat d'un pneumatique d'une roue d'un vehicule, 
du type comprenant un capteur monte sur la roue, des moyens 
de couplage pour transmettre au vehicule des indications 
tiroes de ce capteur, et des moyens d' alimentation eiectri- 
que. Selon 1' invention, le capteur est un capteur miniature 
sensible £ 1' acceleration, implants dans la bande de roule- 
ment du pneumatique ou au voisinage de celle-ci; et les 
moyens de couplage, montes sur la roue, transmettent des 
indications relatives aux mesures faites au moment ou la 
bande de roulement est au contact du sol, 

L' invention couvre egalement le pneumatique equipe en 
consequence . 

D'autres caracteristiques et avantages de 1' invention 
apparaitront h l'examen de la description detailiee ci-aprds, 
et des dessins annexes, sur lesquels: 

- la figure 1 illustre schematiquement un pneumatique, 
monte sur une roue, et en charge; 

- la figure 2 illustre 1 ' implantation d'un acceierometre 
dans le pneumatique de la figure 1; 

- la figure 3 illustre des circuits eiectroniques 
relatifs & un mode de realisation de 1' invention; 

- la figure 4 illustre le mode d'echange d' informations 
entre la roue et le vehicule, ainsi que le passage de 
1 ' alimentation eiectrique ; 

- la figure 5 illustre la forme d'un pneumatique en 
charge ; 

- la figure 6 illustre schematiquement 1' allure generale 
de 1 ' acceleration ; 

- les figures 7 (a et b) illustrent schematiquement une 
premiere forme d' acceierometre applicable h 1' invention; 

- la figure 8 illustre la tension aux bornes du capteur 
piezo-eiectrique des figures 7 pour differentes vitesses de 
rotation en fonction de 1' angle de roue; 
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- la figure 9 illustre la relation entre 1 ' acceleration 
vraie et la tension crete mesur^e du fait du limiteur 
d' acceleration des Figures 7; 

- la figure 10 illustre schematiquement une seconde 
forme d ' acc616romdtre applicable a 1' invention; 

- les figures 11 (a et b) illustrent des realisations 
des boucles de couplage incluses dans le pneumatique; et 

- la figure 12 illustre les installations relatives des 
boucles et leur couplage. 



Les dessins annexes sent, en majeure partie, de caract&re 
certain, s'agissant notamment de formes. En consequence, ils 
pourront non seulement servir a mieux faire comprendre la 
description, mais aussi contribuer a la definition de 
15 1' invention, le cas echeant. 



Sur la figure 1, une jante 2, munie de points de fixation 31 
sur le moyeu, supporte un pneumatique 1 (suppose ici sans 
chambre a air), et la valve de gonflage (21) de celui-ci. 

20 

La figure 2 raontre le pneumatique, avec l'un des f lanes 11, 
et sa bande de roulement 10 vue en coupe. Celle-ci loge un 
acceierom^tre 4, place de preference dans la chape du pneu ou 
a 1' inter ieur contre la nappe de renfort. 

25 

Le circuit eiectronique d' ensemble du mode de realisation 
actuellement prefere apparait sur la figure 3, avec des 
details d' implantation en figure 4, Sur la figure 3 r la 
partie situee a gauche du trait tirete long est sur le 
30 vehicule; celle de droite est sur la roue, plus precisement 
dans le pneumatique. 

L' acceierometre 4 est associe a un microcircuit eiectronique 
5. Celui-ci peut etre alimente de diverses manieres: pile, 
35 recuperation d'energie mecanique, notamment. 

On prefere ici prevoir une alimentation par couplage eiectri- 
que, magnet ique ou eiectromagnetique avec le vehicule. II est 
prevu dans le pneumatique une boucle (ouverte) BRF1. Le 
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circuit d' ensemble ECR comprend un condensateur 61 pour 
1' accord de cette boucle sur la frequence Fl, et un redres- 
seur ci diode 65 et condensateur 66 pour stocker l'energie et 
filtrer la tension. La tension obtenue alimente le circuit 5 
de traitement des mesures du capteur 4 . 

Cote vehicule, une source SI de tension alternative ci la 
frequence Fl, de resistance interne 101 , alimente un diviseur 
capacitif d' accord 102-103, puis une boucle BVF1, montee 
(figure 4) pour etre coupiee avec la boucle BRF1 sur une 
partie de la p£riph6rie du pneu. La taille de la boucle BVF1 
peut correspondre & environ 1/10 du developpement du pneu. 
L' illustration de la boucle BRF1 est ici s6par6e de la 
partie de la peripherie du pneu, pour qu'on la distingue de 
la boucle BRF2 , dont il sera question ci-apr^s. 

La figure 12 permet de mieux comprendre la position relative 
dans le pneumatique des boucles BFR1 et BRF2 associees au 
circuit ECR, dans un mode de realisation. 

La boucle BRF1 ainsi faite permet un couplage permanent de 
1' alimentation fournie par la boucle BVF1. 

Une telle emission de l'ordre d'un Watt permet d'obtenir au 
moins quelques milliwatts d' alimentation continue pour le 
circuit ECR, quelles que soient les positions relatives de la 
roue et du vehicule (suspension et direction, notamment). 

On decrira maintenant le transfert des mesures. La sortie du 
circuit de traitement 5 est une tension de frequence F2 
moduiee, et appliquee h travers un diviseur capacitif 
d' accord 91-92 h une boucle BRF2 du pneu. Cote vehicule, une 
boucle BVF2 est munie de deux condensateurs 111-112 d' accord. 
Ceux-ci fournissent une sortie asymetrique, appliquee h un 
circuit de reception et traitement 120. Outre la voie VI 
provenant du pneumatique consider^, ce circuit 120 peut 
recevoir trois autres voies V2 , V3 et V4 venant des autres 
pneumatiques . L ' emission & partir des voies VI, V2, V3 et V4 
vers le circuit de reception 12 0 peut se f aire separement ou 
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en paralieie. Un organe de visualisation 130 lui est associe, 
ou mieux le transfert de 1 ' information se fait par l'interme- 
diaire du calculateur de bord relie £ une visualisation 
integree. 

5 

De meme, par symetrie, le couplage de la boucle BRF2 avec la 
boucle BVF2 est permanent. 

Une Emission par la boucle BRF2 de l'ordre d'un milliwatt 
10 permet d'obtenir quelques microwatts en sortie de la boucle 
BVF2 associ^e au vehicule. Ce niveau est largement suffisant 
pour traiter 1' information, tout en demeurant suf f isamment 
faible pour ne pas perturber 1 ' environnement Electroma- 
gnet ique. 

15 

La frequence Fl est par exemple comprise entre 10 et 200 kHz, 
de preference vers 50 kHz. La frequence F2 est choisie 
nettement differente pour eviter le couplage entre elles des 
boucles BRF1 avec BRF2 , et BVF1 avec BVF2; F2 est de prefe- 
20 rence plus eievee, vers 80 kHz par exemple. 

Les boucles BRF1 ou BRF2 incluses dans le pneu sont bobinees 
de fagon h permettre une eiasticite longitudinale pour une 
mise en place aisee. Plutdt qu'un procede de bobinage 
25 classique (Figure 11a), on cree une ondulation, comme le 
montre la figure lib par exemple. En outre, pour assurer la 
tenue mecanique des boucles sur la dur6e de vie du pneu, il 
est avantageux d'utiliser du fil divis6 pour la realisation 
desdites boucles . 

30 

Les bobines peuvent etre incorporees au pneu dans sa chape, 
au dessus de son armature (radialement vers l'exterieur) , 
1' armature etant metallique ou non. Toutefois, ceci impose de 
prevoir les connexions a ces bobines au cours de la f abrica- 
35 tion du pneu. Une variante interessante (figure 12) consiste 
h placer les bobines sur le moule servant h la fabrication du 
pneu, lequel est alors implante autour des bobines ; on peut 
alors obtenir une meilleure tenue mecanique (comportement 
eiastique sous contraintes) des bobines, et leurs connexions 
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peuvent etre soud§es prealablement , 1' ensemble bobines et 
circuit ECR formant un sous-ensemble modulaire. 



La Demanderesse a egalement observe qu'aux frequences 
5 considerees, il est avantageux d'utiliser des fils isoies, en 
particulier des fils dits de Litz (connus dans les bobinages 
des postes radio a modulation d' amplitude, ondes longues 
et/ou moyennes). 



10 Le principe general de ces boucles est connu, et decrit 
notamment dans EP-A-551470. On pourrait d'ailleurs utiliser 
ces dernieres boucles telles quelles, sous reserve de prevoir 
un branchement entre le pneu et lesdites boucles. De fagon 
generale, et quel qu'en soit 1' usage, le recours a des 

15 branchements (couplages eiectriques) n'est pas exclu de la 
pr^sente invention. N'est pas exclu non plus le recours a des 
couplages par effets essentiellement magnetiques. 



Sur la figure 5, un pneu de rayon R est anime d'une vitesse 
20 p£ripherique V. En charge, une zone BC de ce pneu, de 
longueur L, est au contact du sol. 

Au point A, 1' acceleration radiale centrifuge est V 2 /R. La 
Demanderesse a observe qu' entre les points B et C, par 
25 contre, 1 ' acceleration radiale centrifuge est sensiblement 
nulle, la vitesse dif f erentielle du pneu par rapport au sol 
etant sensiblement nulle (sauf en cas de patinage, ce qui 
n'est pas un f onctionnement normal). 



30 Par 1' implantation d'un acceieromfetre miniature dans le pneu, 
on peut done detecter la zone BC. Le passage de 1' accelera- 
tion radiale - ou centrifuge, normale au sol - a une valeur 
sensiblement nulle, permet d f identifier temporellement 
1' ensemble de la zone BC. (Les points B et C pourraient 

35 egalement etre detectes en s ' interessant a des discontinuites 
de 1' acceleration tangentielle, dans le plan du sol. II 
serait concevable d'utiliser en partie au moins cet effet). 
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On prefere actuellement traiter seulement 1 ' acceleration 
radiale, dont 1' allure est donnee sur la figure 6. Pour 
differentes vitesses VI, V2 et V3, on obtient des accelera- 
tions y x , y 2 et y 3 . L ' acceleration est quasi nulle pendant 
5 l'intervalle de temps TL, qui correspond au trajet de 
l'acceierometre entre les points B et C. Elle est forte le 
reste du temps, des que le vehicule atteint une vitesse de 
quelques kilometres /heure . La periode Tp de rotation du pneu 
est egalement donnee par les mesures . On en deduira aisement 
10 la vitesse du vehicule, le diametre de la roue etant connu 
(habituellement h mieux que 1%). 

La longueur L est fonction: 

15 a) - de la partie de la masse M du vehicule, ou charge 

de roue, qui est reportee sur la roue consideree, 

b) - de la pression (dif ferentielle, non absolue) du 
pneu, elle meme fonction de la temperature et de la variation 

20 de la pression atmospherique due principalement h 1' altitude, 

c) - de la vitesse tangentielle V, dans la mesure ou la 
force centrifuge n'est pas compensee dans la zone BC d'appui 
au sol (il en resulte un phenomdne de decalage vers le haut 

25 du pneu par rapport a la jante, observable en prises de vue 
h vitesse eiev6e). 

Les facteurs a) et c) sont determinables par un calcul 
aisement accessible h bord du vehicule. On en tire done la 

30 pression. Il est h remarquer que la loi reliant la longueur 
L & la vitesse V et h la charge de roue peut etre tabuiee 
pour le vehicule considere, en fonction de la temperature 
ambiante. Aux faibles vitesses, l'effet de la charge <±e roue 
est predominant; on peut done af finer la prise en compte de 

35 cette charge de roue, si necessaire, ou comparer differen- 
tiellement les paires de roues Avant et Arriere, entre elles 
et de paire & paire. 
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11 suff it alors de mesurer et transmettre les durees TL et Tp 
du pneu au vehicule. Ceci peut se faire par une modulation 
analogique ou numerique de la porteuse F2 par les signaux 
d ' acceleration . 

5 

II est aise d'adjoindre au circuit 5 un circuit sensible & la 
temperature , par exemple une diode. L' information temperature 
est alors disponible, et peut etre transmise avec 1' informa- 
tion d' acceleration* 

10 

Different s types de modulations analogiques peuvent convenir. 
Le plus simple est une modulation d' amplitude par le signal 
de la figure 6: on emet pendant les periodes TL. Des modula- 
tions beaucoup plus evoluees sont envisageables . Le cas 
15 echeant f la temperature est transmise par modulation de 
frequence ou de phase de la porteuse F2. 

En numerique, on peut mesurer les temps TL et Tp dans le 
circuit 5 f en faire la moyenne avec une constante de temps 

20 appropriee, et transmettre ces mesures moyennes au vehicule. 
Le circuit 5 dispose d'une horloge pour creer la frequence F2 
dont la stabilite est compatible avec la bande d' accord des 
boucles. En outre, on peut utiliser la frequence Fl de 
1 'alimentation pour stabiliser ou caler cette horloge. II a 

25 ete observe experiment alement qu'il apparait une variation de 
la bande d' accord des boucles, mais cette variation reste 
suf f isamment limitee pour ne pas gener le f onctionnement . 
Cette horloge F2 sert, apr%s division, h compter les durees 
TL et Tp. Et la moyenne se fait par simple accumulation d'un 

30 nombre de mesures predetermine, ou choisi en fonction de la 
qualite des mesures, par exemple. La porteuse transmet 
1' horloge de mesure. Le cas echeant, la temperature est 
transmise comme autre donnee. 

35 Qu'il soit analogique ou numerique, ce circuit 5 est done 
tr§s simple, et peut avoir une faible consommation eiectri- 
que. 
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Le principe d'un acceierometre utilisable est illustre sur la 
figure 7A. Une masse m est solidaire d'une lame de ressort r 
encastree en Q. Un capteur piezo-61ectrique PC est fixe ^ la 
partie inferieure de la lame de ressort; celle-ci, en se 
deformant sous l'effet de force centrifuge principalement 
concent ree dans la masse m, comprime le composant PC qui 
fournit la mesure, sous forme de tension (sans devoir etre 
lui-meme alimente). Cette tension varie en fonction du temps 
et depend de la vitesse, ainsi que de la constante de temps 
du circuit pC (capacity C shuntee par une resistance de fuite 
p, comme illustre en figure 7b). 

On notera que les fortes accelerations ne sont pas interes- 
santes. Un ecretage est done realise entre les deux butees m 1 
et m 2 . II s'agit en fait d'un acceierometre & seuil voisin de 
zero, capable d'indiquer, en tout ou rien, si 1 ' acceleration 
est quasi-nulle ou non. Un amortissement convenable est prevu 
pour eviter le bruit produit par le choc de la masse m sur 
les faces du boitier qui limitent la course done ecrete 
l'effet d' acceleration. 

Une variante est illustree sur la figure 10. Un boitier 180 
forme une chambre H an6roide" r avec en partie superieure une 
membrane metallisee 18 1, munie d'une masse 182. L'interieur 
du boitier est sous vide (non pousse), comme dans un baromd- 
tre mecanique. Une mesure de capacite CM est effectuee entre 
la masse 182 f plan inferieur du boitier, et la membrane 181. 
Pour cette mesure de capacite, on dispose de la source de 
frequence F2 f et par exemple, d'une capacite etalon. A 
1' arret , la mesure indique la pression du pneu, ci la preci- 
sion reduite qui suffit pour indiquer si le pneu est en etat 
de rouler, ou non; en marche, au passage de la zone BC, la 
mesure varie brutalement , ce qui sert comme precedemment . II 
est possible aussi d'ecreter la valeur de 1 ' acceleration en 
limitant comme plus haut la course de la masse 182. 

Dans ce second mode de realisation, on obtient done un 
capteur combine de pression et d' acceleration . On peut 
naturellement utiliser des capteurs separes. 
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Par ailleurs, au lieu de la mesure capacitive des deplace- 
ments de la membrane 181, on peut pr^voir d'autres techni- 
ques, par exemple quatre jauges de contraintes montees en 
pont sur la membrane. 

Quel que soit son mode de realisation mecanique, le capteur 
va presenter une frequence propre (resonance). Quant au pneu, 
il est egalement le siege de phenomenes periodiques (k court 
terme), dont la periodicity de rotation de la roue, qui 
correspond h des frequences allant de 0 a la centaine de 
Hertz (50 tours de roue par seconde font de l'ordre de 100 
metres par seconde, soit 360 Km/heure) . On choisira la 
frequence propre du capteur & 1'exterieur de cette bande, 
et/ou on s'en servira pour ameiiorer la qualite de la reponse 
en fonction de la periode de rotation de la roue, done de la 
vitesse du vehicule. 



La Demanderesse a observe que la transmission par les boucles 
BRF1 et BVF1 (et/ou BRF2 et BVF2 ) peut aisement §tre rendue 
bi-directionnelle. II est alors interessant d'adjoindre une 
memoire non volatile 121, de type epROM ou eepROM au circuit 
dans le pneu. En augmentant temporairement , si besoin est, la 
puissance d' alimentation, le circuit 5 pourra inscrire dans 
cette memoire des informations qui lui reviennent de 1' unite 
120, par exemple: 

- nombre de tours de roue sur un temps T, qui correspond au 
nombre de kilometres effectues par le pnfcu sur le temps T, 

- nombre de tours de roue ou de kilometres effectues en sous 
gonf lage, 

- vitesse maximum rencontree, eventuellement dans la mesure 
ou elle depasse les specifications prevues pour le pneu, 

- duree d'une baisse de pression, pour verifier si le pneu 
n'a pas ete utilise en dehors de ses specifications, " 

- duree d'une surcharge, 

Ces quantites peuvent etre enregistrees en valeurs ponctuel- 
les et/ou en cumul. Les calculs requis peuvent etre conduits 
dans le calculateur de bord du vehicule, ou bien, la puis- 
sance de traitement (calcul) requise etant faible, dans le 
processeur loge dans le pneu. Dans ce dernier cas, le 
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vehicule indique simplement au pneu le moment ou il faut 
faire ces operations ( synchronisation) , en lui fournissant le 
complement d'energie requis, si necessaire. 

5 Si les calculs sont faits & bord du vehicule, on peut par 
exemple (Figure 3) prevoir un modulateur 109 en aval de la 
resistance 101, et r cote reception, une liaison par resis- 
tance serie 67 , et capacite paralieie 68 vers la masse, 
partant de l'une des bornes de la bobine BRF1 pour aboutir h 
10 une entree de donnees (h cadence lente) de 1' unite 5. 

On obtient ainsi une sorte de "fiche historique" incorporee 
au pneu lui-meme, avec eventuellement une copie-image h bord 
du vehicule . L' inscription dans cette fiche peut etre declen- 

15 chee automat iquement, avantageusement ct 1' arret du vehicule 
(coupure du contact par exemple), et/ou & son redemarrage. La 
mise ^ jour de la fiche historique se fait ainsi ci chaque 
utilisation du vehicule. Uh avantage important de 1' inscrip- 
tion dans le pneumatique est le suivant: il suffit de 

20 disposer du pneumatique pour pouvoir suivre son evolution 
propre, independamment de la roue et du vehicule. 

La commutation du circuit 5 en reception sur la boucle BRF2 
se fait de preference par 1' apparition d'une surtension 

25 appliquee sur la boucle BVF1. Cette surtension est actuelle- 
ment jugee tr£s avantageuse pour avoir une energie suf f isante 
& une bonne inscription en memoire des paramfetres transmis du 
vehicule vers la roue concernee, Un circuit semblable h celui 
utilise sur le vehicule pour une roue peut servir de banc de 

30 test pour lire les inscriptions mises en memoire dans le 
pneumatique et en assurer la gestion. 

De meme, 1' interaction des boucles BRF2 et BVF2 peut etre 
utilisee h d'autres fins que 1 ' alimentation eiectrique. On 
35 peut par exemple superposer h 1 ' alimentation une horloge, une 
reference de temps, ou un autre signal utile. 

Dans certaines applications au moins, il serait envisageable 
d'utiliser les memes boucles pour 1 ' alimentation et la 
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transmission des donn^es , du fait que les boucles sont bi- 
directionnelles , et/ou que la transmission des donn^es se 
fasse en modulation par absorption de 1 ' alimentation (l'appel 
de puissance est plus ou moins grand en fonction d'un signal 
5 binaire ci transmettre) . Sur un autre plan, et dans une 
version tr£s simple, on pourrait utiliser un accelerometre 
seuil qui actionne directement un contact electrique (ce 
dernier commandant eventuellement 1' absorption de puissance, 
si l'on combine ceci aux variantes prec^dentes ) . 
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Revendications 

1. Procede de surveillance en service de 1'etat d'un pneuma- 
tique (1) d'une roue, caracterise par les stapes consistant 

- prevoir dans le pneumatique ( 1 ) , prds de la bande de 
roulement (10), un capteur miniature (4) sensible h 1' accele- 
ration (y), et 

- surveiller les variations de la mesure de ce capteur (4), 
les mesures faites dans la zone (BC) ou la bande de roulement 
est au contact du sol etant liees ^ la taille de cette zone 
( BC ) , et , par lh , h 1 ' et at du pneumatique ( 1 ) . 

2. Proc^de selon la revendication 1, caracterise en ce que 
le capteur (4) est dispose pour etre sensible & 1' accelera- 
tion radiale (y). 

3. Procede selon l'une des revendications 1 et 2, caracte- 
rise en ce que l'on rep£re le moment (TL) ou la bande de 
roulement (10) est au contact du sol par une variation 
sensible de 1 ' acceleration (y). 

4. Procede selon l'une des revendications 1 h 3, caracte- 
rise en ce que l'on detecte egalement la periode (Tp) des 
moments ou la bande de roulement (10) est au contact du sol, 
qui est liee ci la vitesse de rotation (V) de la roue. 

5. Procede selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu'une partie au moins des mesures (TL,Tp) 
est transmise au vehicule par couplage eiectrique, magnetique 
ou eiectro-magnetique . 

6. Procede selon l'une des revendications precedentes , 
caracterise en ce que les mesures (TL, Tp) portent au moins 
sur la periode des phases d' acceleration faible r et sur la 
fraction de cette periode qu'elles occupent. 
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7. Precede selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce que le capteur (4) est aliments par une 
pile egalement logee dans le pneumatique ( 1 ) . 

5 8. Proc6de selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce que le capteur est alimente par couplage 
eiectrique, magnetique ou eiectro-magnetique ( B VF 1 , BRF 1 ) . 

9. Procede selon l'une des revendications precedentes, 
10 caracterise en ce que l'on prevoit en outre dans le pneumati- 
que (1) un capteur miniature de pression (180). 

10. Procede selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce que l'on prevoit en outre un banc de test 

15 capable de lire des inscriptions mises en memoire dans le 
pneumatique (1) apr&s demontage de celui-ci. 

11. Dispositif de surveillance en service de l'etat d'un 
pneumatique (1) d'une roue d'un vehicule, du type comprenant: 

20 - un capteur (4) monte sur la roue, 

- des moyens de couplage (BVF2,BRF2) pour transmettre au 
vehicule des indications tiroes de ce capteur (4), et 

- des moyens d' alimentation eiectrique ( SVF1 , BVF1 ,BRF1 ) , 
caracterise en ce que le capteur (4) est un capteur miniature 

25 sensible ci 1 ' acceleration (y), implants dans la bande de 
roulement (10) du pneumatique (1) ou au voisinage de celle- 
ci, et en ce que les moyens de couplage, months sur la roue, 
transmettent des indications (TL r Tp) relatives aux mesures 
faites au moment ou la bande de roulement (10) est au contact 

30 du sol, 

12. Dispositif selon la revendication 11, caracterise en ce 
que le capteur (4) est dispose pour etre sensible h 1' accele- 
ration radiale (y). 

35 

13. Dispositif selon la revendication 12, caracterise en ce 
que le capteur (4) est agence pour ecreter les accelerations 
radiales (y 1 ,y 2f y 3 ) vers 1'exterieur. 
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14- Dispositif selon 1 ' une des revendications 11 h 13, 
caract6ris£ en ce que le capteur ( 4 ) comporte des moyens 
sensibles h la pression, sur lesquels s'appuie un organe 
flexible metallise (r), ainsi qu'une masse (m) solidaire de 
5 cet organe (r) . 

15. Dispositif selon la revendication 14, caract6ris6 en ce 
que lesdits moyens sensibles h la pression comprennent un 
boitier ferm§ (180) sous vide portant ledit organe flexible 

10 (181). 

16. Dispositif selon l'une des revendications 14 et 15 , 
caract6ris6 en ce que lesdits moyens sensibles h la pression 
comprennent un 61£ment pi£zo61ectrique (PC). 

15 

17. Dispositif selon l'une des revendications 11 ci 16, 
caract6ris£ en ce que les moyens de couplage comprennent un 
micro-circuit £lectronique (5) reli£ au capteur, et propre h 
mettre en forme une partie au moins des mesures de celui-ci, 

20 et des moyens de transmission ( RVF2 , BVF2 , BRF2 ) des mesures 
mises en forme par ce circuit £lectronique ( 5 ) . 



18. Dispositif selon la revendication 17, caract6ris£ en ce 
que les moyens de transmission ( RVF2 , BVF2 , BRF2 ) comprennent 

25 une boucle ouverte (BRF2) accord£e incorpor6e au pneumatique 
(1), coupl€e h une boucle accord^e homologue (BVF2) mont6e 
sur le v^hicule. 

19. Dispositif selon l'une des revendications 11 & 18, 
30 caract£ris£ en ce que les moyens d' alimentation comprennent 

une boucle ouverte (BRF1) accord^e incorpor^e au pneumatique 
(l) f coupl^e h une boucle accord^e homologue (BVF1) mont€e 
sur le v^hicule. 

35 20. Dispositif selon l'une des revendications 11 ci 19, 
caract^ris§ en ce qu'il comprend au moins un autre capteur 
miniature (180), en particulier sensible & la pression, 
6galement mont£ dans le pneumatique ( 1 ) . 



s 
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21. Dispositif selon 1'une des revendications 11 a 20, 
caract6ris£ en ce que le pneumatique ( 1 ) comprend en outre 
une m^moire non volatile (121), et en ce que le circuit 
£lectronique (5) comprend des raoyens aptes & inscrire dans 

5 cette m£moire (121) des donn6es historiques relatives aux 
conditions subies par le pneumatique ( 1 ) . 

22. Dispositif selon la revendication 21 , prise en combinai- 
son avec la revendication 17, caract£ris£ en ce que les 

10 moyens de transmission (BVF2, BRF2 , RVF2) sont r£ciproques, 
et en ce que lesdites donn^es historiques sont inscrites 
apr&s traitement & bord du vehicule. 

23. Dispositif selon la revendication 22, caract6ris£ en ce 
15 que la puissance d61ivr6e par les moyens d' alimentation 

(SVF1) est temporairement accrue lors de 1 ' inscription des 
donn^es historiques. 

24. Pneumatique £quip6 d'au moins un capteur (4) et des 
20 circuits electroniques , selon l'une des revendications 11 h 

23. 
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